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10 Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs 



Stand der Technik 



Die Erf indung betrif f t ein Verfahren und eine Vorrichtung 
15 zur Steuerung eines Fahrzeugs. 

Zur Steuerung eines Fahrzeugs werden unter anderem Funktio- 
nen eingesetzt, welche die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs 
regeln bzw. begrenzen. Eine wesentliche Bedeutung konnen 
20 diese Funktionen bei Bergabfahrt haben> da sie ein Uber- 

schreiten einer vorgegebenen Geschwindigkeit verhindern. 
Insbesondere bei Fahrzeugen, die auch im Gelande gefahren 
werden (of f -road-Fahrzeuge) ist es wunschenswert , bei Berg- 
abfahrt die Geschwindigkeit auf sehr kleine Werte zu regeln 
bzw. zu begrenzen. Dies wiederum birgt Gefahren im Normalbe- 
trieb bzw. bei Bergauffahrt oder bei Fahrt in der Ebene, wo 
durch ein ungewolltes Eingreifen dieses Reglersbzw. dieses 
Begrenzers ungewollte Situationen durch plotzliche Abbrems- 
vorgange auftreten konnen. Ein ungewolltes Eingreifen des 
3 0 Reglers bzw. Begrenzers wird bisher durch die Beschrankung 

des Betriebsbereiches auf den 1 . Gang und/oder den Riick- 
wartsgang erreicht . 



35 



Es ist Aufgabe der Erfindung, MaEnahmen anzugeben, die sol- 
che ungewollten Situationen vermeiden. Ferner ist es Aufgabe 
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der Erfindung, geeignete MalSnahmen zum Erkennen der Bergab- 
f ahrt eines Fahrzeugs anzugeben . 

Dies wird durch die Merkmale der unabhangigen Patentanspru- 
che erreicht. 

Vorteile der Erfindung 

Der Komfort und die Betriebssicherheit von Fahrgeschwindig- 
keitsreglern bzw. -begrenzern fur Bergabfahrt werden wesent- 
lich verbessert, da durch die von einer Bergabf ahrterkennung 
abhangige Aktivierung des Reglers bzw. Begrenzers ungewollte 
Situationen wirksam vermieden werden und andere Einschran- 
kungen des Betriebs des Reglers bzw. Begrenzers (z.B. auf 
einen Geschwindigkeitsbereich, auf eine bestimmte Getriebe- 
iibersetzung wie z.B. den ersten Gang und/oder Riickwartsgang) 
entf alien konnen. Insgesamt wird ein breiterer Einsatz des 
Reglers bzw. Begrenzers moglich, ohne daS Beeintracht igungen 
der Betriebssicherheit des Fahrzeugs zu befiirchten sind. 

Besonders vorteilhaft ist, daS der Fahrer den Regler 
bzw. Begrenzer standig eingeschaltet lassen kann, da dieser 
nur in der Betriebssituation, fiir die er vorgesehen ist, 
namlich bei Bergabfahrt, aktiv wird. 

Besonders vorteilhaft ist die Verwendung eines Neigungssen- 
sors, welcherein die Fahrzeugneigung reprasent ierendes Si- 
gnal ausgibt, auf dessen Basis eine aufierst zuverlassige Er- 
kennung der Bergabfahrt durchgefuhrt wird. 

Besonders vorteilhaft ist ferner die Ermittlung einer Berg- 
abfahrt auf der Basis der Fahrzeugeigenbeschleunigung, wobei 
auf einfache und zuverlassige Weise abgeschatzt werden kann, 
ob das Fahrzeug bergab fahrt oder nicht. 
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In besonders vorteilhaf ter Weise wird zur Verbesserung der 
Bergabf ahrterkennung zusatzlich der Radbremsdruck herangezo- 
gen. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachf olgenden Be- 
schreibung von Ausf uhrungsbeispielen bzw. aus den abhangigen 
Patentanspriichen . 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeichnung 
dargestellten Ausf iihrungsf ormen naher erlautert. Figur 1 
zeigt ein Ubersichtsblockschaltbild einer Steuereinrichtung 
zur Steuerung eines Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung 
mit einem Fahrgeschwindigkeitsregler bzw. -begrenzer. In Fi- 
gur 2 ist anhand eines FIuEdiagramms ein bevorzugtes Ausfiih- 
rungsbeispiel eines fiir die Bergabfahrt konzipierten Reglers 
bzw. Begrenzers dargestellt. In Figur 3 schlielSlich ist ein 
bevorzugtes Ausf iihrungsbeispiel zur Erkennung eines bergab 
fahrenden Fahrzeugs anhand eines FluSdiagramms skizziert. 

Beschreibung von Ausf uhrungsbeispielen 

Figur 1 zeigt ein Ubersichtsschaltbild einer Steuereinrich- 
tung 10 zur Steuerung eines Fahrzeugs. Im bevorzugten Aus- 
fiihrungsbeispiel umfaSt diese Steuereinrichtung unter ande- 
rem einen Fahrgeschwindigkeitsregler bzw. -begrenzer. Die 
Steuereinrichtung 10 weist eine Eingangsschaltung 12, wenig- 
stens einen Mikrocomputer 14 und eine Aus gangs schaltung 16 
auf . Diese Elemente sind liber ein Komraunikationssystem 18 
zum Datenaustausch miteinander verbunden. Der Eingangsschal- 
tung 12 sind Eingangsleitungen 36 von einer Me£einrichtung 
3 8 zur Erfassung der Fahrgeschwindigkeit , eine Eingangslei- 
tung 40 von einem Bedienelement 42, welches vom Fahrer beta- 
tigbar ist und zur Aktivierung und ggf . zur Vorgabe von 
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Sollwerten fur den Fahrgeschwindigkeitsregler bzw. -begren- 
zer dient . Ferner warden der Eingangsschaltung 12 weitere 
Eingangsleitungen 20 bis 24 von Mei^einrichtungen 26 bis 3 0 
zur Erfassung weiterer BetriebsgroSen des Fahrzeugs, die im 
Rahmen der Aufgaben der Steuereinrichtung 10 ausgewertet 
werden, zugef uhrt . Derartige BetriebsgroSen sind in bezug 
auf das bevorzugte Ausfiihrungsbei spiel der Radbremsdruck, 
das MotoDrmoment , die Uberset zungsverhaltnisse im Trieb- 
strang, etc . . 

Der sich in der Steuereinrichtung 10 befindliche wenigstens 
eine Mikrocomputer 14 beeinfluSt im Rahmen der Fahrgeschwin- 
digkeitsregelung bzw. -begrenzung (im folgenden nur mit 
Fahrgeschwindigkeitsregelung oder Fahrgeschwindigkeitsregler 
bezeichnet) uber wenigstens eine Aus gangs lei tung 44 und we- 
nigstens ein Stellelement 46 (z.B. einer Bremsanlage mit 
ABS/ASR-Elementen) die Bremskraft an den Radbremsen des 
Fahrzeugs. In einem Ausfiihrungsbei spiel wird ferner uber die 
wenigstens eine Ausgangs lei tung 3 2 und wenigstens eine Stel- 
leinrichtung 34 (z.B. ein elektronisches Motorsteuergerat ) 
die Leistung der Antriebseinheit des Fahrzeugs beeinf lufit . 

Der sich in der Steuereinrichtung lObef indliche und im Mi- 
krocomputer 14 implement ierte Fahrgeschwindigkeitsregler 
dient im bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel ausschlieSlich zur 
Fahrgeschwindigkeitsregelung bzw. -begrenzung bei Bergab- 
f ahrt , wobei wahrend einer Bergabfahrt keine weiteren Ein- 
schrankungen der Funktion vorgesehen sind.. Der Regler kann 
daher in alien Gangstufen aktiv sein. Bei hoheren Gangstufen 
mussen allerdings MaiSnahmen ergriffen werden (z.B eine Dreh- 
zahlschwelle, die nicht unterschritten werden darf ) , urn ein 
Abwiirgen des Motors zu verhindern. Dem Fahrgeschwindigkeits- 
regler wird eine Sollgeschwindigkeit vorgegeben, die im be- 
vorzugten Ausf iihrungsbeispiel im Bereich niedriger Fahrge- 
schwindigkeiten (z.B. lOkm/h) liegen kann, die Fahrgeschwin- 
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digkeit des Fahrzeugs beispielsweise durch Auswerten von 
Radgeschwindigkeitssignalen oder durch Auswerten eines Fahr 
geschwindigkeitsgebers ermittelt und abhangig von der Abwei 
Chung zwischen Soli- und Istgeschwindigkeit die Radbremsen 
betatigt, um die Istgeschwindigkeit auf der vorgegebenen 
Sollgeschwindigkeit zu halten bzw. zu begrenzen. Im bevor- 
zugten Ausfiihrungsbei spiel ist ferner die Beeinf lussung der 
Antriebseinheit des Fahrzeugs vorgesehen, um bei zu niedri- 
ger Geschwindigkeit und gelosten Bremsen die Istgeschwindig- 
keit des Fahrzeugs auf die Sollgeschwindigkeit heranzufiih- 
ren. 

Zur Aktivierung des Fahrgeschwindigkeitsreglers ist ein vom 
Fahrer betatigbarer Schalter vorgesehen, durch welchen der 
Fahrgeschwindigkeitsregler in Bereitschaft gesetzt wird, 
Ferner ist eine Bergabf ahrterkennung vorgesehen, die dazu 
dient, bei zuvor betatigtem Schaltelement den Fahrgeschwin- 
digkeitsregler dann zu aktivieren, wenn das Fahrzeug tat- 
sachlich bergab f ahrt . 

Zur Erkennung einer Bergabf ahrt stehen je nach Ausfiihrungs- 
beispiel zwei verschiedene Vorgehensweisen zur Verfugung. 
Zum einen wird ein Neigungs sensor des Fahrzeugs eingesetzt, 
anhand dessen Signal eindeutig feststellbar ist, in. welcher 
Lage sich das Fahrzeug befindet. Ubersteigt das die Neigung 
des Fahrzeugs reprasentierende Signal des Gebers einen vor- 
gegebenen Schwellenwert , der fur die aktuelle Fahrtrichtung 
des Fahrzeugs (die aus der eingelegten Ubersetzung (Riick- 
wartsgang oder Vorwartsgang) oder aus der geeigneten Ver- 
knupfung von Sensorsignalen ableitbar ist) eine Bergabf ahrt 
anzeigt, so wird der Fahrgeschwindigkeitsregler unter der 
Voraussetzung, daiS das Schaltelement, das je nach Ausfiih- 
rungsbeispiel als Schalter oder Taster ausgefuhrt ist, beta- 
tigt wurde, aktiviert. Unterschreitet das Signal des Nei- 
gungssensors diesen Schwellenwert und/oder andert sich die 
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Bewegungsrichtung des Fahrzeugs bei zuvor akitivierteTn Fahr- 
geschwindigkeitsregler , so wird der Fahrgeschwindigkeitsreg- 
ler deaktiviert, die Bremsen gelost . 

1st kein Neigungssensor vorgesehen, wird eine Bergabfahrt 
aus Beschleunigungssignalen des Fahrzeugs abgeschatzt. Dazu 
wird die Beschleunigungsanderung, die Of f set-Beschleunigung , 
welche unter anderem durch Lageanderung des Fahrzeugs her- 
vorgerufen wird, und ggf . der Radbremsdruck ausgewertet. 

Mit Hilfe der Impulsbilanz des Fahrzeugs wird die Radumfang- 
kraft fiir jedes Rad FiRAD aus den GroSen Motormoment MMOT, 
Triebstrangiibersetzung U, Raddruck PiRAD, dem Radradius 
RiRAD sowie Konstanten fi, die den Anteil des gesamten Kar- 
danmoments, mit dem ein bestimmtes Rad beaufschlagt wird, 
und den Bremsenbeiwert Ci der entsprechenden Radbremse be- 
schreiben, berechnet : 

FiRAD = (fi * MMOT * U - PiRAD * Ci) / RiRAD 

Durch Zusammenfuhren (Addition) aller Radumf angskraf te und Be- 
riicksichtigung der Fahrzeugmasse (Division durch die Fahrzeug- 
masse) , die fest vorgegeben, gemessen oder abgeschatzt ist, so- 
wie unter Berucksichtigung der Windwiderstandskraf t wird eine 
Modellbeschleunigung axmodell des Fahrzeugs bestimmt . Fiir die 
Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit VFZ wird die Offset- 
Be schleunigung axoffset gebildet, um die Modellbeschleunigung 
axmodell zu korrigieren und die Istbeschleunigung ax zu erhalten 
(ax=axmodell+axof f set ) . . Der of f set-Wert ist bei Bergabfahrt 
posit iv, bei Bergauffahrt negativ. Dies deshalb, weil aufgrund 
der Hangabtriebskraf t bei Bergabfahrt die tatsachliche Beschleu- 
nigung des Fahrzeugs grower ist als die aus dem Modell errechne- 
te Beschleunigung . 
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Eine positive Anderung der Beschleungigung . ohne Gaspedalbe- 
tatigung zeigt ebenfalls Bergabfahrt an.'Somit wird auf eine 
Bergabfahrt geschlossen, wenn ohne Gaspedalbetatigung eine 
positive Anderung der Beschleunigung und ein positiver 
Offsetwert vorliegt. Alle anderen Signalkombinationen weisen 
auf eine Bergauffahrt oder eine Fahrt in der Ebene hin. 
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Zusammenf assend werden die Signalkombinationen wie folgt be- 
wertet : 





axoffset > 0 


axoffset 0 


dax/dt > 0 


bergab 


bergauf / Ebene 


dax/dt <= 0 


bergauf /Ebene 


bergauf / Ebene 
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25 
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Wird Bergabfahrt erkannt, wird der Regler aktiviert, wird 
auf Bergauffahrt bzw. auf Fahrt in der Ebene erkannt, wird 
der Geschwindigkeitsregler auSer Kraft gesetzt, urn ein unge- 
wolltes Einbremsen zu verhindern. Das AulSerkraf tset zen fin- 
det dabei je nach Ausfiihrung auf verschiedene Weise (z.B. 
keine Berechnung der StellgroiSe, keine Ausgabe der Stellgro- 
Ee trotz Berechnung, etc.) statt, die dazu fiihren, daS die 
Stellgr5Se des Reglers nicht mehr gebildet oder zumindest 
nicht mehr zur Wirkung kommt . 

Um die Sicherheit der Erkennung der Bergabfahrt zu erhohen, 
wird der Radbremsdruck mitberucksichtigt . Wurde durch den 
Geschwindigkeitsregler einmal Druck aufgebaut, so ist dies 
ein Indiz dafur, daS das Fahrzeug bergab fahrt und die Ge- 
schwindigkeitsregelung aktiv ist. Sollten bei Bergabfahrt 
Signalkombinationen vorkommen, die f alschlicherweise auf 
Bergauffahrt bzw. auf Fahrt in einer Ebene hindeuten, so 
wird durch die Beriicksichtigung des Raddrucks verhindert , 
daS die Regelung ungewollt auSer Kraft gesetzt wird. Ent- 
sprechend wird dann bei erkannter Bergabfahrt und aktivem 
Geschwindigkeitsregler weiter auf Bergabfahrt erkannt, wenn 
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eine Signalkombinat ion vorliegt, die nicht auf Bergabfahrt 
hindeutet. Bei Verschwinden des Radbremsdruckes wird bei 
weiter vorliegender Signalkombination fur Bergauffahrt oder 
Ebenenfahrt die Regelung deaktiviert. 

Eine bevorzugte Realisierung der geschilderten Vorgehenswei- 
se stellen Programme des Mikrocomputers 14 dar. Beispiele 
fur derartige Programme sind anhand der FluSdiagramme der 
Figuren 2 und 3 skizziert. 

Das FluSdiagramm nach Figur 2 stellt ein Programm dar, wel- 
ches zur Durchfuhrung der Geschwindigkeitsregelung in vorge- 
gebenen Zeitintervallen durchlaufen wird. Im ersten Schritt 
100 wird uberpriift, ob der den Geschwindigkeitsregler akti- 
vierende Schalter oder Taster betatigt wurde . 1st dies nicht 
der Fall, findet keine Regelung statt (Schritt 102) und das 
Programm wird beendet . 

1st der Schalter 100 aktiviert, so wird im Schritt 103 die 
vorgegebene Sollgeschwindigkeit VSOLL, die gemessene oder 
berechnete Istgeschwindigkeit VIST und die eine Bergabfahrt 
kennzeichnende Marke „BERGAB"' eingelesen. Ein Beispiel fiir 
die Bestimmung dieser Marke ist nachfolgend anhand des FluS- 
diagramms nach Figur 3 skizziert. Eine weitere Vorgehenswei - 
se zur Bestimmung dieser Marke ergibt sich aus der Auswer- 
tung des Signals eines Neigungssensors , wobei die Marke ge- 
setzt wird, wenn aus dem Signal des Neigungssensors eine ei- 
nen bestimmten Schwellenwert uberschreitende Neigung des 
Fahrzeugs in Fahrtrichtung ableitbar ist. Nach Schritt 103 
wird im Schritt 104 iiberpruft, ob die Marke „BERGAB" gesetzt 
ist. Ist dies nicht der Fall, ist der Geschwindigkeitsregler 
nach Schritt 102 inaktiv, ist die Marke gesetzt, wird gemaS 
Schritt 106 der Regler aktiviert und die StellgroSe bzw. 
StellgroEen nach Mafigabe einer vorgegebenen Reglerstrategie 
abhangig von Sollgeschwindigkeit und Istgeschwindigkeit in 
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dem Sinne ermittelt, daS die Istgeschwindigkeit sich der 
Sollgeschwindigkeit annahert . Danach wird das Programm been- 
det und zum nachsten Zeitpunkt erneut durchlaufen. 

Die Deaktivierung des Reglers erfolgt in einem Ausf iihrungs - 
beispiel auf verschiedene Weise, je nachdem, ob der Schalter 
Oder Taster nicht erneut betatigt wurde oder die Marke nicht 
gesetzt ist. Bei ersterem ist der Regler vollstandig abge- 
schaltet, wahrend er im letzten Fall aktiv ist, nur ledig- 
lich nicht zur Wirkung kommt (Bereitschaf t ) . 

Im bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel wird die Bergabfahrt auf 
der Basis der Berechnung der Momentenbilanz (=Impulsbilan2) 
des Fahrzeugs ermittelt. Dies ist anhand des FluSdiagramms 
nach Figur 3 dargestellt, welches ebenfalls zu vorgegebenen 
Zeitpunkten durchlaufen wird. 

Nach Start des Programmteils werden in Schritt 200 die fur 
die nachfolgende Durchfiihrung notwendigen BetriebsgroJSen 
Fahrzeuggeschwindigkeit VIST, Radbremsdriicke Pradi , An- 
triebsmoment MMOT und Ubersetzung U zwischen Motor, Getriebe 
und Differential eingelesen. Dabei wird das Antriebsmoment 
von der Antriebssteuereinheit libermittelt, die Raddruckwerte 
entweder an jeder Radbremse gemessen oder beispielsweise auf 
der Basis der Ansteuersignale der Bremsdrucksteueirventile 
abgeschatzt. Entsprechend wird die Fahrzeuggeschwindigkeit 
gemessen oder auf der Basis ausgewahlter Radgeschwindig- 
keitssignale errechnet . Daraufhin wird im Schritt 202 bei- 
spielsweise auf der Basis der obengenannten Gleichungen die 
Radumf angskraf t jedes Rades FiRAD auf der Basis von Brems- 
druck des Rades PiRAD, der Ubersetzung U und dem Antriebsmo- 
ment MMOT bestimmt. Im darauf f olgenden Schritt 204 wird dann 
die Modellbeschleunigung axmodell auf der Basis der Radum- 
f angskraf te jeden Rades unter Beriicksichtigung der Fahrzeug- 
masse und die Of f set -Beschleunigung axoff bestimmt. Im dar- 
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auffolgenden Schritt 206 wird die Istbeschleunigung ax durch 
Addition der Of f set-Beschleunigung axoffset und der Modell- 
beschleunigung axmodell bestimmt . Im darauf f olgenden Schritt 
206 wird beispielsweise durch Dif f erenzieren die zeitliche 
Anderung der Beschleunigung dax/dt auf der Basis der Istbe- 
schleunigung ax berechnet. Im darauf f olgenden Abf rageschritt 
210 wird liberpruft, ob die Beschleunigungsanderung posit iv 
ohne entsprechende Gaspedalbetatigung und der offset -Wert 
grower Null ist. 1st dies der Fall, so wird im Schritt 212 
die Marke „BERGAB" auf den Wert 1 gesetzt, das Programm be- 
endet und zum nachsten Zeitpunkt erneut durchlaufen. Hat 
Schritt 210 eine Nein-Antwort ergeben, wird im Schritt 218 
liberpruft, ob wenigstens ein Radbremsdruck PiRAD groSer Null 
ist und die Einsteuerung des Bremsdrucks zumindest teilweise 
auf der Basis der Fahrgeschwindigkeitsregelung erf olgt . Dies 
wird auf der Basis des Reglerausgangssignals ermittelt. Ist 
dies nicht der Fall, folgt Schritt 216 mit Nullsetzen der 
Marke bergab", ansonsten wird das Programm beendet und der 
Wert der Marke auf 1 beibehalten. 

Die dargestellte Vorgehensweise wird im bevorzugten Ausfiih- 
rungsbeispiel bei Geschwindigkeitstempomaten fur die Bergab- 
fahrt, insbesondere fiir of f -road-Fahrzeuge eingesetzt (bei 
einer sogenannten HDC-Funktion („hill-descent-control'') ) . In 
anderen Ausfiihrungen laSt sich die dargestellte Vorgehens- 
weise auch in Verbindung mit Fahrgeschwindigkeitsreglern 
einsetzen, die auch im normalen Anwendungsbereich die Be- 
grenzung der Geschwindigkei t auf einen vorgegebenen Wert bei 
Bergabfahrt zum Ziel haben. 

Neben dem Einsatz von hydraulischen bzw. pneumat ischen Brem- 
sanlagen werden in einem anderen Anwendungsbei spiel auch 
Bremsanlagen mit elektromotorischer Zuspannung eingesetzt, 
Der Begriff Bremsdruck ist daher auch als die von solchen 
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Bremsanlagen erzeugte Bremsenzuspannungskraf t bzw. Brems- 
kraft'Oder Bremsmoment auszulegen. 

Anstelle einer Regelung der Geschwindigkeit auf einen Soll- 
wert findet in einer anderen Ausfiihrung eine Begrenzung der 
Geschwindigkeit auf den Sollwert statt. 

Vorliegend wurde beschrieben, daS zur Aktivierung des Reg- 
lers bzw. Begrenzers das Erkennen einer Bergabfahrt aufgrund 
der durch die Hangabtriebskraf t entstehenden Eigenbeschleu- 
nigung des Fahrzeugs herangezogen wird und die Beschleuni- 
gtmg nicht durch die Gaspedalbetatigung erf olgt . Daneben 
wird der Regler bzw. Begrenzer auch abhangig von der Gaspe- 
dalbetatigung aktiviert, wenn durch Gaspedalbetatigung die 
abhangig von der Gaspedalstellung vorgegebene Sollgeschwin- 
digkeit durch den Fahrer verandert, z.B. erhoht wird. 
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27.05.99 Bee/Hx 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Anspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugs, bei welchem die 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs ermittelt wird, eine vorge- 
gebene Sollgeschwindigkeit vorgegeben wird und wenigstens 
eine StellgroSe abhangig von Istgeschwindigkeit und Soll- 
geschwindigkeit gebildet wird, in deren Abhangigkeit die 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs beeinfluEt wird, dadurch 
gekennzeichnet , daS ermittelt wird, ob das Fahrzeug sich 
in einer Bergabfahrt befindet und die StellgroSe nur dann 
ermittelt wird bzw. nur dann zur Wirkung kommt, wenn eine 
Bergabfahrt des Fahrzeugs erkannt wurde . 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daS 
ein Schalter oder Taster vorgesehen ist, der vom Fahrer 
aktivierbar ist, wobei die StellgroSe nur dann ermittelt 
wird bzw. nur dann zur Wirkung kommt, wenn der Schalter 
Oder Taster betatigt wurde. 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, daS bei Uberschreiten der Sollge- 
schwindigkeit durch die Istgeschwindigkeit oder bei Anna- 
herung der Istgeschwindigkeit an die Sollgeschwindigkeit 
bei Geschwindigkeiten kleiner als die die Sollgeschwin- 
digkeit Bremsdruck an wenigstens einer Radbremse in Ab- 
hangigkeit der Abweichung zwischen Ist- und Sollgeschwin- 
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digkeit aufgebaut wird, um die Istgeschwindigkeit auf die 
Sollgeschwindigkeit zu fiihren. 

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet , daE das Signal eines Neigungssen- 
sors ermittelt wird, wobei die Bergabfahrt durch Auswer- 
ten des Neigungssensorsignals ermittelt wird. 

Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugs, insbesondere 
nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS die Beschleunigung des Fahrzeugs ermittelt 
wird, eine Model Ibeschleunigung auf der Basis des An- 
triebsmoment berechnet wird und eine Bergabfahrt dann er- 
kannt wird, wenn die Beschleunigungsanderung positiv ist 
und die Abweichung zwischen der Istbeschleunigung und der 
Modellbeschleunigung ebenfalls positiv ist. 

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daS 
die Bergabfahrt nur dann erkannt wird, wenn die positive 
Beschleunigungsanderung aufgrund der Eigenbeschleunigung 
des Fahrzeugs infolge bergabfahrt sich ergibt . 

Verfahren nach einem der Anspriiche 5 oder 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daiS bei Nichtvorliegen der Signalkombinati- 
on die Bergabfahrt dennoch erkannt wird, wenn Bremsdruck 
durch die StellgroSe aufgebaut ist. 

Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs, mit einer 
Steuereinrichtung, welche ein die Istgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs anzeigendes Signal ermittelt, die einen Spei- 
cher aufweist, in dem eine Sollgeschwindigkeit vorgegeben 
ist und die Ausgabemittel aufweist, iiber die ein die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs beeinf lussende StellgroSe 
nach MalSgabe der Ist- und der Sollgeschwindigkeit zur Be- 
einflussung der Geschwindigkeit des "Fahrzeugs ausgegeben 
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wird, dadurch gekennzeichnet , daS die Steuereinrichtung 
Freigabemittel umfaSt, welche die Bildung der StellgroSe 
bzw. die Ausgabe der StellgroiSe nur dann freigeben, wenn 
eine Bergabfahrt des Fahrzeugs erkannt wurde . 

9. Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs, insbesondere 
nach einem der vorhergehenden Anspriiche, gekennzeichnet 
durch eine Steuereinrichtung, welche ein die Beschleuni- 
gung des Fahrzeugs reprasentierendes Signal ermittelt, 
die ein Modell umfaSt, durch welches eine Modellbeschleu- 
nigung auf der Basis des Antriebsmoment berechnet wird 
und die Erkennungsmittel fur die Bergabfahrt des Fahr- 
zeugs aufweist, die eine Bergabfahrt dann erkennen, wenn 
die Beschleunigungsanderung und die Abweichung zwischen 
der Istbeschleunigung und der Model Ibeschleunigung posi- 
tiv ist. 
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Verfahren und Vorrichtuna zur Steueruna eines Fahrzeugs 
Zus ammenf as sung 

Es werdenein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung 
eines Fahrzeugs vorgeschlagen, bei welchem eine Geschwindig- 
keitsregelung bzw. -begrenzung des Fahrzeugs nur bei erkann- 
ter Bergabfahrt durchgefiihrt wird. Eine Bergabf ahrterkennung 
arbeitet auf der Basis der Istbeschleunigung des Fahrzeugs 
und einer berechneten Modellbeschleunigung des Fahrzeugs, 
wobei die Bergabfahrt erkannt wird, wenn die Anderung der 
Istbeschleunigung und die Abweichung zwischen Istbeschleuni- 
gung und Modellbeschleunigung positiv ist . 



(Figur 2) 
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